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ABSTRAK : Kecelakaan lalu-lintas merupakan indikator utama tingkat keselamatan jalan raya. Di
negara maju perhatian dan upaya terhadap permasalahan ini terus dikembangkan demi meminimalkan
kuantitas dan kualitas kecelakaan. Namun di negara berkembang seperti Indonesia angka kecelakaan
lalu lintas dimaklumi masih sangat tinggi, sehingga diperlukan upaya-upaya yang lebih serius lagi,
baik yang bersifat preventif maupun represif. Tujuan dari penelitian ini adalah untuk mencari pola
hubungan antara tingkat keselamatan lalu-lintas jalan raya yang diwakili oleh angka kecelakaan dan
kondisi lalu-lintas yang diwakili oleh v/c rasio, sehingga dapat diprediksi lebih awal tentang
kemungkinan terjadinya kecelakaan pada berbagai kondisi v/c rasio. Angka kecelakaan (accident
rate) merupakan jumlah kecelakaan yang terjadi pada suatu ruas atau seksi jalan selama periode
tertentu yang ditinjau berdasarkan panjang jalan dan volume lalu-lintas yang melewati ruas tersebut
tiap 100 ribu kendaraan km. Sedangkan v/c rasio yang merupakan derajat kejenuhan lalu-lintas adalah
perbandingan antara volume lalu-lintas (smp) dibagi dengan kapasitas jalan. Studi kasus dilakukan di
Jalan Perintis Kemerdekaan (2010-2011) sepanjang km.11 sampai km.15 dibagi menjadi 5 ruas.
Analisis regresi digunakan untuk mendapatkan fungsi hubungan tersebut dengan nilai R2 (koefisien
determinasi) yang menujukan besarnya pengaruh perubahan variansi v/c rasio terhadap perubahan
variansi angka kecelakaan. Hasil analisis dengan agregat tahun menunjukan bahwa hubungan antara
angka kecelakaan dan v/c adalah fungsi polynomial negatif dengan titik balik maksimum pada v/c
antara 0,6 sampai 0,7. Persamaannya Y = -298,1X2 + 81,79x – 4,735 (R2=0,836). Untuk tipe
kecelakaan tunggal dan jenis kecelakaan ringan hubungan berpola polynomial positif (+), sedangkan
pada tipe kecelakaan multi dan jenis kecelakaan fatal/berat hubungan bersifat eksponsial negatif (-),
artinya peningkatan v/c rasio justru berpengaruh terhadap menurunnya angka kecelakaan.
.
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PENDAHULUAN
Kecelakaan lalu lintas merupakan
masalah yang serius di Indonesia. Dilihat segi
makro ekonomi, kecelakaan merupakan
inefisiensi terhadap penyelenggara angkutan
artinya, suatu kerugian yang mengurangi
kuantitas dan kualitas orang dan atau barang
yang diangkut sekaligus menambah totalitas
biaya penyelenggaraan angkutan. Berdasarkan
data kecelakaan lalu lintas dari Polrestabes
Makassar teridentifikasi tiga ruas jalan yang
memiliki fungsi dan peran yang sama, dengan
tingkat kecelakaan yang relatif tinggi. Hal ini
tidak terlepas dari peran ketiga jalan ini sebagai
jalan nasional dengan klasifikasi arteri primer.
Ketiga ruas jalan tersebut adalah Jalan Perintis
Kemerdekaan, Jalan Urip Sumoharjo, dan Jalan
AP. Pettarani. Dari ketiga ruas, tingkat
kecelakaan yang paling tinggi adalah Jalan
Perintis Kemerdekaan. Terjadinya kecelakaan
pada ruas jalan ini dapat ditimbulkan dari
beberapa penyebab yaitu, rendahnya kualitas
prasarana jalan dan jembatan, kurangnya
fasilitas perlengkapan jalan, dan kelaikan
sarana yang masih sangat kurang sehingga
mengakibatkan meningkatnya resiko terjadinya
kecelakaan lalu-lintas jalan. Kemudian
rendahnya kesadaran dan kepedulian dan
pengetahuan masyarakat terhadap faktor
keselamatan lalu-lintas jalan, perilaku egois
masyarakat di dalam berlalu-lintas di jalan, dan
rendahnya kemampuan ekonomi pada sebagian
besar masyarakat Indonesia, sehingga
menyebabkan rendahnya disiplin dalam
berlalu-lintas di jalan yang pada akhirnya
menjadi penyebab terjadinya kecelakaan
lalulintas. Kondisi lingkungan dan cuaca juga
menjadi salah satu sebab terjadinya kecelakaan.
Penelitian-penelitian di berbagai negara telah
mengidentifikasi adanya hubungan antara
kondisi lalu-lintas dengan angka kecelakaan.
Salah satu kondisi lalu-lintas tersebut adalah
derajat kejenuhan jalan atau (v/c) rasio, yaitu
jumlah arus lalu-lintas yang ditampung pada
suatu kapasitas jalan. Namun demikian
hubungan antara (v/c) rasio dengan angka
kecelakaan tidaklah selalu sama untuk masing-
masing negara, bahkan mungkin berbeda pada
tiap lokasi penelitian.
Oleh karena itu perlu dilakukan suatu
penelitian lebih lanjut mengenai hubungan (v/c)
rasio dengan angka kecelakaan untuk sebagai
acuan dalam peramalan dalam upaya
mengurangi angka kecelakaan dalam bentuk
tugas akhir dan mengambil studi pada Jalan
Perintis Kemerdekaan.
TINJAUAN PUSTAKA
Angka Kecelakaan Lalu-Lintas
Angka kecelakaan (accident rate)
biasanya digunakan untuk mengukur tingkat
kecelakaan pada satu satuan ruas jalan. Banyak
indikator angka kecelakaan yang telah
diperkenalkan, memberikan persamaan
matematis untuk menghitung angka kecelakaan
sebagai berikut (Pignataro, 1973):
1. Angka kecelakaan lalu-lintas per kilometer.
adalah jumlah kecelakaan per kilometer
dengan menggunakan rumus menurut MKJI
(1997):
AR = A / L (1)
Keterangan:
AR= Angka kecelakaan total per kilometer
setiap tahun
A = Jumlah total dari kecelakaan yang
terjadi setiap tahun
L = Panjang dari bagian jalan yang
dikontrol dalam km
2. Angka kecelakaan berdasarkan kendaraan
km perjalanan menurut MKJI (1997).
AR = A x 100.000 (2)
365 x AADT x T x L
Keterangan:
AR = Angka kecelakaan berdasarkan
kendaraan km perjalanan
A = Jumlah total kecelakaan
LHRT= Volume lalu-lintas harian rata-rata
tahunan
T = Waktu periode pengamatan
L = Panjang ruas jalan (dalam km)
Arus Lalu Lintas
Arus lalu-lintas (Q) menunjukkan jumlah
kendaraan bermotor yang melintasi satu titik
pada jalan dalam satu satuan waktu, dinyatakan
dalam kendaraan/jam atau emp/jam atau AADT.
Komposisi arus lalu-lintas untuk jalan
perkotaan menurut MKJI (1997) adalah:
LV = 60%
HV =   8%
MC = 32%
Dimana :
LV = Kendaraan ringan yaitu kendaraan
bermotor beroda empat dengan dua
gandar berjarak 2,0 – 3,0 m
(termasuk kendaraan penumpang,
opelet, mikro bus, pick up dan truk
kecil)
HV = Kendaraan bermotor dengan jarak as
lebih dari 3,50 m, biasanya beroda
lebih dari 4 (termasuk bis, truk 2 as,
truk 3 as dan truk kombinasi sesuai
system klasifikasi Bina Marga).
MC = Kendaraan bermotor beroda dua
atau tiga (termasuk sepeda motor
dan kendaraan beroda 3 sesuai
system klasifikasi Bina Marga).
Satuan Mobil Penumpang
Satuan mobil penumpang disingkat SMP
adalah satuan kendaraan di dalam arus lalu
lintas yang disetarakan dengan kendaraan
ringan/mobil penumpang, dimana besaran smp
dipengaruhi oleh tipe/jenis kendaraan, dimensi
kendaraan, dan kemampuan olah gerak. smp
digunakan dalam melakukan rekayasa lalu
lintas terutama dalam desain persimpangan,
perhitungan waktu alat pengatur isyarat lalu
lintas (APILL), ataupun dalam menentukan
nisbah volume per kapasitas jalan (V/C) suatu
ruas jalan.
Setiap jenis kendaraan mempunyai
karakteristik pergerakan yang berbeda karena
dimensi, kecepatan, percepatan maupun
kemampuan manuver masing-masing tipe
kendaraan berbeda disamping juga pengaruh
geometrik jalan. Oleh karena itu untuk
menyamakan satuan dari masing-masing jenis
kendaraan digunakan suatu satuan yang biasa
dipakai dalam perencanaan lalu lintas yang
disebut satuan mobil penumpang atau disingkat
smp, sehingga smp didefinisikan sebagai satuan
untuk arus lalu-lintas dimana arus berbagai
kendaraan telah diubah menjadi arus kendaraan
ringan (termasuk mobil penumpang).
Kapasitas Jalan
Berdasarkan Manual Kapasitas Jalan
Indonesia (1997), kapasitas adalah arus
maksimum yang melewati suatu titik pada jalan
perkotaan yang dapat dipertahankan persatuan
jam dalam kondisi yang berlaku. Pada jalan
bebas hambatan terbagi, kapasitas adalah arus
maksimum per lajur.
Kapasitas dasar adalah jumlah kendaraan
maksimum yang dapat melintasi suatu
penampang pada suatu jalur atau jalan selama 1
(satu) jam, dalam keadaan jalan dan lalu-lintas
yang mendekati ideal dapat dicapai. Besarnya
kapasitas jalan perkotaan dapat dijabarkan
menurut MKJI (1997) sebagai berikut:
C = Co x FCw x FCSP x FCSF x FCCS (smp/jam)
(3)
(2.3)
Keterangan :
C = Kapasitas
Co = Kapasitas dasar (smp/jam)
FCw =Faktor penyesuaian lebar jalur lalu-
lintas
FCsp = Faktor penyesuaian pemisah arah
FCSF =Faktor penyesuaian hambatansamping
FCCS =Faktor penyesuaian ukuran kota
Pada saat arus rendah kecepatan lalu
lintas kendaraan bebas tidak ada gangguan dari
kendaraan lain, semakin banyak kendaraan
yang melewati ruas jalan, kecepatan akan
semakin turun sampai suatu saat tidak bisa lagi
arus/volume lalu lintas bertambah, di sinilah
kapasitas terjadi. Setelah itu arus akan
berkurang terus dalam kondisi arus yang
dipaksakan sampai suatu saat kondisi macet
total, arus tidak bergerak dan kepadatan tinggi.
Regresi
Pendekatan hubungan fungsional pada
suatu set data eksperimen dicerminkan oleh
sebuah persamaan prediksi yang disebut
persamaan regresi. Untuk kasus dengan suatu
variabel tergantung atau y tunggal dan suatu
variabel bebas x tunggal, dikatakan regresi y
pada x maka dengan regresi linier berarti
bahwa y dihubungkan secara linier dengan x
oleh persamaan regresi :
Dimana koefisien regresi a dan b adalah
koefisien yang diestimasi dari data sampel.
Namun pada berbagai kasus, hubungan
perubah tak bebas (dependent variable)
terhadap perubah bebasnya (independent
variable) tidak bersifat linier, maka terjadilah
suatu hubungan non linier diantara keduanya.
Dengan prosedur curve estimation dapat
ditampilkan plot model matematisnya bisa
fungsi polynomial, eksponensial, logaritma
atau fungsi power, dengan persamaan umum
sebagai berikut:
Linier Y = a + bX (4)
Polinomial Y = a + bX +cX2 (5)
Eksponensial Y = ae-x (6)
Logaritma Y = aLnX – b (7)Power Y = ax-b (8)
METODOLOGI PENELITIAN
Data Yang Diperlukan
Data sekunder yang dikumpulkan
diperoleh di Kantor Polrestabes Makassar dan
Balai Besar Dinas Pekerjaan Umum selaku
badan pelaksana Jalan Nasional. Data yang
dibutuhkan sebagai berikut:
1. Pengumpulan data sekunder dari instansi
terkait, dalam hal ini data diperoleh dari:
a. Polrestabes Makassar
- Data kecelakaan
Data kecelakaan terinci selama 2 (dua) tahun
terakhir. Data kecelakaan mencakup paling
tidak informasi tentang lokasi, waktu, subjek
dan objek yang terlibat dan tingkat keparahan
kecelakaan.
b. Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional
- Data volume lalu-lintas
Data volume lalu-lintas baik LHRT maupun
volume harian untuk mengetahui jumlah
kendaraan yang melewati jalan Perintis
Kemerdekaan selama 2 (dua) tahun terakhir.
- Karakteristik dan kondisi jalan
Berfungsi untuk memberikan informasi
awal mengenai kondisi penampang
melintang daerah studi antara lain, panjang
dan lebar jalan, jumlah ruas, median dan
jumlah lajur dari jalan Perintis
Kemerdekaan.
2. Penentuan titik
3. Analisa dan Identifikasi masalah
4. Rekomendasi pemecahan masalah termasuk
masukan untuk desain penanganan jalan
dan masalah untuk penyusunan program
jangka panjang.
Selain data-data tersebut juga dilakukan
metode studi pustaka yaitu suatu teknik
pengumpulan data dengan cara menelaah buku
dan artikel, jurnal serta laporan yang dapat
dijadikan sebagai pedoman untuk meletakkan
landasan teoritis dan juga sebagai data
pelengkap (sekunder) dalam penelitian ini.
Metode Analisis
Tujuan tahapan analisis adalah untuk
mendapatkan fungsi angka kecelakaan terhadap
(v/c) rasio. Alasan menggunakan (v/c) rasio
sebagai fungsi kecelakaan adalah bahwa
parameter (v/c) rasio lebih mewakili
karakteristik kinerja lalu-lintas dan aspek
geometri jalan dibandingkan arus lalu-lintas.
Kejadian kecelakaan (variable Y)
akan ditinjau dari sisi tingkat kecelakaan baik
kecelakaan yang bersifat tunggal atau
kecelakaan sendiri, kecelakaan multi yaitu
melibatkan lebih dari satu kendaraan,
kecelakaan ringan maupun berat/fatal.
Sedangkan (v/c) rasio (variable X) akan
ditinjau pada volume harian rata-rata dibedakan
pada tiap tahun. Tahapan analisis dimulai
dengan rekapitulasi jumlah kecelakaan yang
dipilah-pilah menurut waktu dan lokasi
kejadian kecelakaan.
Tahap berikutnya menetapkan kapasitas
jalan pada masing-masing ruas jalan dan
mencari besarnya smp untuk seluruh kendaraan
yang melewati ruas jalan tersebut untuk
mendapatkan (v/c) rasio pada waktu dan tempat
kejadian kecelakaan. Analisis statistik akan
digunakan untuk mencari hubungan antara (v/c)
rasio dengan angka kecelakaan.
Analisis Fungsi v/c Rasio Terhadap Angka
Kecelakaan
Pada penelitian ini angka kecelakaan
sebagai variabel Y akan dihitung untuk 100
ribu kendaraan km dengan menggunakan
rumus (2), sehingga akan diperoleh angka
kecelakaan rata-rata untuk tiap rentang jarak
(KM) dan pada waktu kejadian.
Variabel X adalah (v/c) rasio, akan
dihitung nilai tersebut berdasarkan volume
(smp) LHRT.
Metode statistik regresi akan digunakan
dalam analisis hubungan tersebut. Pertama
hubungan dicoba sebagai linier dengan rumus
(4), selanjutnya uji kelinierannya dengan uji
statistik. Apabila ternyata hubungan atau fungsi
tersebut tidak linier maka dicoba fungsi non
linier dengan rumus (5), (6), (7) dan (8). Sekali
lagi hubungan tersebut diuji tingkat
signifikansinya untuk mendapatkan koefisien
determinasi yang paling tinggi dengan rumus
(9), sehingga diperoleh persamaan yang paling
mendekati dengan kondisi data yang ada.
Untuk mendapatkan fungsi tersebut,
harus memenuhi beberapa kriteria dan tahapan
yaitu:
1. Penentuan variabel bebas (v/c) rasio, dipilih
atas dasar kriteria variabel mempunyai
hubungan yang logis terhadap angka
kecelakaan dan sering digunakan dalam
penelitian sejenis dan telah teruji.
2. Fungsi atau model akan dipilih berdasarkan
visualisasi diagram pencar dan diprediksi
hubungan antar keduanya dengan analisis
regresi.
3. Kalibrasi model untuk mengetahui besaran
parameter model dengan koefisien
determinasi (R2).
4. Pengujian model diharapkan memperoleh
kriteria sebagai berikut:
 Memiliki polakecenderungan
 Memiliki nilai R2 yang cukup besar
HASIL DAN PEMBAHASAN
Deskripsi Daerah Penelitian
Ruas Jalan Perintis Kemerdekaan juga
merupakan salah satu alternatif bagi lalu-lintas
kendaraan meninggalkan dan menuju Kota
Makassar ke berbagai daerah yang berada di
Kota Makassar. Oleh, sebab itu pada ruas jalan
ini banyak terjadi kecelakaan disebabkan
kepadatan kendaraan yang berasal dari berbagai
daerah. Tetapi, kecelakaan yang sering terjadi
pada daerah ini bukan hanya karena manusia
namun juga bisa menunjang kondisi geometrik
jalan serta kondisi teknis jalan serta sarana
pelengkap jalan yang masih kurang, seperti
rambu-rambu lalu-lintas sepanjang Jalan
Perintis Kemerdekaan Makassar.
Gambar 1 Lokasi Penelitian
Pihak Balai Besar Pelaksanaan Jalan
Nasional, selaku pihak penyelenggara jalan
arteri membangun jalan tersebut dengan
panjang 19,810 m. Dari data yang diamati
panjang ruas dari Km.11 – Km15 dapat dilihat
dari tabel 1
Tabel 1. Panjang Ruas Dasar
NO STATION
PANJANG
RUAS
RUAS (KM)
1 Sta.11+790 - 12+390 0.600
2 Sta.12+390 - 13+690 1.300
3 Sta.13+690 - 14+090 0.400
4 Sta.14+090 - 14+790 0.700
5 Sta.14+790 - 15+000 0.210
Sumber : Balai Besar Pelaksanaan Jalan
Nasional VI Bina Marga Makassar
Dengan melihat karakteristik jalan yang
ada termasuk lebar lajur, maka kapasitas ruas
jalan dapat dihitung menggunakanrumus 2.3
yaitu C= ,
dimana semua koefisien rumus tersebut dapat
dilihat pada tabel kapasitas dasar (Co), faktor
penyesuaian kapasitas untuk lebar jalur lalu-
lintas (FCw), kapasitas untuk pemisahan arah
(FCsp), kapasitas untuk hambatan samping
(FCsf), dan kapasitas untuk ukuran kota (FCcs)
dapat dilihat sesuai dengan MKJI (1996). Hasil
perhitungan kapasitas untuk jalan Perintis
Kemerdekaan Km.11 – Km. 15 adalah seperti
pada tabel 2
Tabel 2 Kapasitas Ruas
NO STATION TIPE LEBAR FCw FCsp FCsf FCcs Co CRUAS JALAN LAJUR
1 Sta. 11+790- 12+390 6/2D 3.25 0.96 1 0.95 1 1650 1504.8
2 Sta. 12+390- 13+690 2/2UD 7 1.00 0.88 0.86 1 2900 2194.72
3 Sta.13+690-14+090 4/2D 3.5 1.00 1 0.92 1 1650 1518
4 Sta. 14+090- 14+790 4/2UD 4.5 1.09 0.97 0.91 1 1500 1443.21
5 Sta.14+790-15+000 4/2UD 3.5 1.00 0.985 0.86 1 1500 1270.65
Sumber : Hasil analisa data
Lokasi
Penelitian
Kondisi Volume Lalu-Lintas
Data volume lalu lintas diperoleh dari
Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional Kota
Makassar. Data tersebut meliputi data volume
lalu-lintas harian rata-rata tahunan, data
volume lalu lintas per jam selama 3 (tiga) hari.
Data LHR bulanan selama 2 tahun
selanjutnya dirata-ratakan sehingga diperoleh
data LHRT tahun 2010 dan 2011. Untuk
mendapatkan volume jam perencanaan
diperlukan nilaik k sebagai faktor pengali
LHRT. Berdasarkan MKJI (1997) nilai k untuk
jalan perkotaan ditetapkan sebesar 9% dari
nilai LHRT.
LHRT
Secara umum kondisi volume lalu-lintas
harian rata-rata tahunan (LHRT) sepanjang
Jalan Perintis Kemerdekaan sangat bervariasi,
lalu lintas tertinggi yang terjadi biasanya pada
jalanan yang bersimpang saat jam sibuk dan
secara umum terus menurun sampai 1 Km
kedepan hingga kembali mendapat jalanan
bersimpang. Rekapitulasi LHRT selama 2
tahun dapat dilihat pada tabel 3
Tabel 3 LHRT
TAHUN
LALU LINTAS HARIAN RATA-RATA (LHRT)
LHRTR2 SEDAN JEEP,VAN
PICK BUS BUS 3AS 4AS TRUK
SEPEDAUP KECIL BESAR 4RODA
6
RODA
8
RODA
8RODA
GANDENG
10
RODA
2010 17319 885 2369 654 85 241 121 68 243 108 245 0 5986
2011 18058 1100 3825 866 110 299 175 99 275 112 304 0 7165
Sumber : Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional VI Bina Marga Makassar
Komposisi Kendaraan
Karakteristik komposisi arus lalu-lintas
kendaraan diruas Jalan Perintis Kemerdekaan
Km.11-Km.15 didominasi kendaraan beroda
dua yaitu motor, dan diikuti kendaraan ringan,
sedan, opelet, mikrobis, pick up, dan truk kecil.
Sedangkan kendaraan berat, bis, truk 2 as, truk
3 as, truk kombinasi, trailer relatif sedikit di
Jalan Perintis Kemerdekaan km.11-km.15.
Komposisi kendaraan pada ruas km.11-km.15
dapat dilihat pada tabel 4
Tabel 4 Komposisi Kendaraan
Sumber : Hasil analisa data
Data Kecelakaan Lalu-Lintas
Hasil rekapitulasi jumlah kecelakaan
lalu lintas di Jalan Perintis Kemerdekaan Km.
11 – Km. 15 mulai tahun 2010 sampai dengan
2011 berjumlah 266 kejadian kecelakaan.
Dengan rincian tahun 2010 sebanyak 91
kecelakaan dan tahun 2011 sebanyak 60
kejadian kecelakaan. Hasil rekapitulasi data
untuk seluruh kejadian kecelakaan dapat
dilihat pada tabel 5..
TAHUN
Veh 1 Veh 2 Veh3
Veh
4 Veh5a Veh5b Veh6a Veh6b Veh7a Veh7b Veh7c Veh 8
TOTALSepeda Sedan
Jeep,
Van Pick Bus Bus 3 as 3 as 4 as 4 as Truk Sepeda
Motor Up Kecil Besar 4 roda 6 roda 8 roda 8 roda 10roda
gandeng
2010 77,37 3,55 11,60 3,10 0,40 0,92 0,53 0,28 0,78 0,46 1,01 0,00 100%
2011 71,59 4,36 15,16 3,43 0,44 1,19 0,69 0,39 1,09 0,44 1,21 0,00 100%
Tabel 5 Rekapitulasi Jumlah kecelakaan
Sumber: Kapolrestabes Makassar
Tipe Kecelakaan Lalu-Lintas
Tipe kecelakaan digolongkan menjadi
kecelakaan tunggal yaitu kecelakaan sendiri
dan kecelakaan multi yaitu kecelakaan yang
melibatkan 2 atau lebih kendaraan. Hasil
rekapitulasi data tipe kecelakaan dapat dilihat
pada tabel 6.
Jenis kendaraan dibedakan menjadi
kecelakaan fatal/berat yaitu kecelakaan yang
mengakibatkan korban meninggal dunia atau
luka berat dan kecelakaan ringan yang
mengakibatkan korban luka ringan maupun
kerusakan kendaraan saja. Hasil rekapitulasi
data jenis kecelakaan dapat dilihat pada tabel 7.
Tabel 6 Rekapitulasi tipe kecelakaan
TIPE TAHUN
KECELAKAAN 2010 2011
MULTI 49 44
TUNGGAL 4 0
TOTAL 63 44
Sumber : Kapolrestabes Makassar
Gambar 2 Jumlah Tipe Kecelakaan
Tabel 7 Rekapitulasi jenis kecelakaan
JENIS TAHUN
KECELAKAAN 2010 2011
FATAL/BERAT 23 18
RINGAN 40 28
TOTAL 63 46
Sumber : Kapolrestabes Makassar
Gambar 3 Jumlah Jenis Kecelakaan
TAHUN JUMLAH
KORBAN KORBAN KORBAN
MENINGGAL
DUNIA
LUKA
BERAT
LUKA
RINGAN
2010 91 11 32 72
2011 60 4 16 40
Analisis v/c Rasio
Pada analisis ini v/c rasio dan angka
kecelakaan (AR) akan dihitung pada tiap ruas
berdasarkan periode tahunan. Banyaknya data
yang akan dihitung sebagai variabel X (v/c
rasio) dan variabel Y (AR) masing-masing 5
data yaitu untuk 5 ruas kali 1 arah kali 2 tahun.
Untuk memperoleh v/c rasio pada
masing-masing ruas maka volume lalu-lintas
dikalikan nilai emp sesuai jenis kendaraan.
Faktor emp yang digunakan untuk sepeda motor,
kendaraan ringan dan kendaraan berat adalah
masing-masing 0,32, 0,6 dan 0,08. Sedangkan
nilai k sebagai volume jam perencanaan
digunakan 9% dari LHRT mengacu pada MKJI
(1996).
Contoh menghitung v/c rasio jam
perencanaan pada kendaraan roda dua atau
sepeda motor dengan LHRT 5.986 dengan
komposisi sepeda motor, kendaraan ringan dan
kendaraan berat berturut-turut 77,37%, 18,65%
dan 3,98%, maka jumlah smp pada ruas tersebut
adalah :
5.986 x (77,37% x 0,32) + (18,65% x 0,6) +
(3,98% x 0,08)
= 2170,93 smp
Hasilnya kalikaan nilai k sebesar 9% untuk
memperoleh volume (emp) jam perencanaan
menjadi 2170,93 x 9% = 195,38 volume
(smp)/jam. Volume per jam dibagi kapasitas
jalan pada ruas tersebut menjadi 195,38/1630 =
0.12 sebagai v/c rasio pada tahun 2010 Sta.
10+690 - 11+790.
Rekapitulasi data v/c rasio dalam smp pada
tiap station dapat dilihat pada tabel 8.
Tabel 8 V/C Rasio Tiap Station Pertahun
NO STATION LHRT
V (EMP) / JAM
RENC C V/C
RUAS 2010 2011 2010 2011 2010 2011 2010 2011
1
Sta. 11+790 -
12+390 5986 7165 195,38 240,85 1504 1504 0,12 0,16
2
Sta. 12+390 -
13+690 5986 7165 195,38 240,85 2194 2194 0,09 0,11
3
Sta. 13+690 -
14+090 5986 7165 195,38 240,85 1518 1518 0,13 0,16
4
Sta. 14+090 -
14+790 5986 7165 195,38 240,85 1443 1443 0,14 0,17
5
Sta. 14+790 -
15+000 5986 7165 195,38 240,85 1270 1270 0,15 0,19
Sumber : Hasil perhitungan
Analisis Angka Kecelakaan (AR)
Hasil rekapitulasi data v/c rasio pada
tiap station menunjukkan angka 0,09 sampai
dengan 0,19. Angka v/c rasio tersebut adalah
v/c rasio hitung bukan v/c rasio nyata atau
aktual, sehingga memungkinkan bernilai 1.
v/c rasio tertinggi adalah pada station
14+790 - 15+000 sebesar 0,19 dan terendah
station 12+390 - 13+690 sebesar 0,09.
Hal tersebut menunjukkan kondisi arus
lalu lintas yang sudah sangat jenuh khususnya
pada jam sibuk.
Angka kecelakaan sebagai ukuran
tingkat kecelakaan akan dianalisis pada tiap
station untuk masing-masing arah selama 2
tahun. Selain dipengaruhi oleh jumlah kejadian
kecelakaan nilai AR juga dipengaruhi oleh
jumlah arus lalu-lintas yang melewati ruas dan
panjang ruas.
Perhitungan AR dengan menggunakan
rumus 2.2 yaitu :
AR = A x 100.000
365 x AADT x T x L
Contoh perhitungan besarnya nilai AR
Sta. 11+790 - 12+390 pada tahun 2010 adalah
sebagai berikut:
Jumlah kecelakaan = 10 kejadian
LHRT = 5986 kendaraan
Panjang ruas = 0,6 Km
AR = 10 x 100.000
365 x 5986 x 1 x 0,6
AR = 0,76
Selengkapnya nilai AR untuk tiap ruas
selama 2 tahun dilihat pada tabel 9.
Tabel 9 Angka Kecelakaan (AR) Tiap Ruas Pertahun
NO STATION
∑
KECELAKAAN LHRT PANJANG AR
RUAS 2010 2011 2010 2010
RUAS
DASAR 2010 2011
1
Sta. 11+790 -
12+390 10 13 5986 7165 0,6 0,76 0,83
2
Sta. 12+390 -
13+690 9 5 5986 7165 1,3 0,32 0,44
3
Sta. 13+690 -
14+090 8 6 5986 7165 0,4 0,92 0,57
4
Sta. 14+090 -
14+790 16 11 5986 7165 0,7 1,05 0,6
5
Sta. 14+790 -
15+000 11 9 5986 7165 0,21 2,4 0,15
Sumber : Hasil Perhitungan
Hubungan v/c Rasio Dengan Ar
Dari perhitungan v/c rasio dengan AR
selanjutnya dianalisis dengan regresi non linier
menggunakan paket program excel, dimana
variabel X adalah v/c rasio dan variabel Y
adalah AR (tabel 10).
Hasil yang diperoleh adalah fungsi
hubungan variabel X dan variabel Y, serta
nilai R2 yang menunjukkan besarnya pengaruh
perubahan variabel X terhadap perubahan
variabel Y. Semakin besar nilai R2
menunjukkan semakin besar pengaruh
perubahan variabel X terhadap variabel Y.
Tabel 10 V/C Rasio dan AR Tiap Ruas
Pertahun
NO STATION
V/C RASIO
(Variabel X)
AR
(Variabel Y)
RUAS 2010 2011 2010 2011
1
Sta.11+790-
12+390 0,13 0,16 0,76 0,83
2
Sta.12+390-
13+690 0,09 0,11 0,32 0,44
3
Sta.13+690-
14+090 0,13 0,16 0,92 0,57
4
Sta.14+090-
14+790 0,14 0,17 1,05 0,60
5
Sta14+790-
15+000 0,15 0,19 2,40 0,15
Sumber : Hasil Perhitungan
Diagram pencar pola hubungan v/c rasio
dan AR serta nilai R2 seperti pada gambar 4
Gambar 4 Hubungan V/C dan AR
Dari diagram pencar seperti gambar 4
terlihat pola kecenderungan parabolik negatif,
dimana pada v/c rendah peningkatan v/c rasio
berpengaruh terhadap peningkatan angka
kecelakaan dan pada v/c yang terus meningkat
angka kecelakaan menurun. Nilai R2 cukup
signifikan diatas 0,6 artinya perubahan variansi
AR dipengaruhi oleh perubahan v/c rasio
sebesar 0,836.
Pola tersebut diakibatkan karena pada
v/c rendah pengemudi dapat bergerak leluasa
dengan kecepatan yang diinginkan tanpa
adanya hambatan atau bahaya dari pengemudi
lain. Pada kondisi tersebut peningkatan
volume lalu lintas justru mengakibatkan
kecelakaan meningkat. Sampai pada kondisi
v/c tertentu antara 0,6-0,7 dimana derajat
kejenuhan jalan meningkat mengakibatkan
pengemudi harus mengurangi kecepatan dan
lebih waspada dalam mengontrol kendaraan,
sehingga terjadi titik balik maksimum dimana
peningkatan v/c rasio justru berpengaruh
terhadap menurunnya angka kecelakaan
Hubungan v/c Rasio Dengan AR Berdasarkan
Tipe Kecelakaan
Pada analisis ini variabel X yaitu v/c
rasio tidak berubah untuk setiap ruas dan arah,
namun nilai AR sebagai variabel Y akan
dihitung berdasarkan jumlah kejadian
kecelakaan yang dikelompokkan menurut tipe
kecelakaan yaitu kecelakaan tunggal dan
kecelakaan multi (melibatkan lebih dari 1
kendaraan).
Dengan proses perhitungan yang sama
menggunakan rumus 2 diperoleh untuk nilai
AR untuk tipe kecelakaan tunggal dan multi
pada tiap ruas dan arah lalu-lintas. Hasil
perhitungan AR tipe kecelakaan tunggal
dengan v/c pada masing-masing ruas jalan
disajikan pada tabel 11
Tabel 11 AR Tipe Kecelakaan Tunggal
dan Multi
NO STATION
AR
(Kecelakaan
Tunggal)
AR
(Kecelakaan
Multi )
RUAS 2010 2011 2010 2011
1
Sta.11+790-
12+390 0,08 0,00 1,36 0,72
2
Sta.12+390-
13+690 0,22 0,00 0,32 0,38
3
Sta.13+690-
14+090 0,11 0,00 0,75 0,57
4
Sta.14+090-
14+790 0,07 0,00 1,43 0,49
5
Sta.14+790-
15+000 0,10 0,00 1,21 0,15
Sumber : Hasil Perhitungan
Diagram pencar pola hubungan v/c rasio
dan AR untuk tipe kecelakaan tunggal dan multi
seperti pada gambar 5.
Gambar 5 Hubungan V/C dan AR
Berdasarkan Tipe Kecelakaan (Tunggal)
Gambar 6 Hubungan V/C dan AR
Berdasarkan Tipe Kecelakaan (Multi)
Dari gambar 4.7 terlihat bahwa pada tipe
kecelakaan tunggal pola hubungan adalah positif
sedangkan pada tipe kecelakaan multi hubungan
v/c dan AR adalah parabolik negatif. Apabila
dicermati ternyata pada v/c yang tinggi dimana
kondisi lalu lintas sudah mendekati titik jenuh
maka baik kecelakaan tunggal maupun multi
nilai AR terus menurun dengan meningkatnya
v/c rasio.
Hubungan v/c Rasio Dengan AR Berdasarkan
Jenis Kecelakaan
Nilai AR sebagai variabel Y akan
dihitung berdasarkan jumlah kejadian
kecelakaan yang dikelompokkan menurut jenis
kecelakaan yaitu kecelakaan fatal/berat dan
kecelakaan ringan/kerusakan kendaraan.
X
X
X
Dengan proses perhitungan yang sama
menggunakan rumus 2 diperoleh nilai AR
untuk jenis kecelakaan pada tiap station dan
arah lalu lintas. Hasil perhitungan AR untuk
jenis kecelakaan tersebut dengan v/c pada
masing-masing station jalan disajikan pada
tabel 12
Tabel 12 AR Jenis Kecelakaan Fatal/Berat
dan Ringan/Kerusakan
NO STATION
AR
(Kecelakaan
Fatal/Berat)
AR
(Kecelakaan
Ringan)
RUAS 2010 2011 2010 2011
1
Sta.11+790-
12+390 0,31 0,38 0,47 0,48
2
Sta.12+390-
13+690 1,53 0,73 0,28 0,12
3
Sta.13+690-
14+090 0,57 0,38 0,92 0,29
4
Sta.14+090-
14+790 0,26 0,16 0,54 0,38
5
Sta.14+790-
15+000 0,11 0,03 0,87 0,91
Sumber : Hasil Perhitungan
Diagram pencar pola hubungan v/c rasio
dan AR berdasarkan jenis kecelakaan
fatal/berat dan kecelakaan ringan/kerusakan
kendaraan seperti pada gambar 6.
Gambar 7 Hubungan V/C dan AR
Berdasarkan Jenis Kecelakaan (Fatal/Berat)
Gambar 8 Hubungan V/C dan AR
Berdasarkan Jenis Kecelakaan
(Ringan/Kerusakan)
Dari gambar 6 terlihat bahwa pada
jenis kecelakaan yang berakibat korban
meninggal dan luka berat pola hubungan
adalah positif atau identik dengan pola
hubungan pada tipe kecelakaan tunggal
sedangkan pada tipe kecelakaan
ringan/kerusakan hubungan v/c dan AR adalah
parabolik negatif identik dengan tipe
kecelakaan multi.
KESIMPULAN DAN SARAN
Kesimpulan
1. Pola hubungan antara v/c rasio dengan
angka kecelakaan yaitu polynomial positif
(R2 = 0,836), (antara 0,6 sampai dengan
0,7) artinya angka kecelakaan meningkat
pada v/c yang terus meningkat dan kembali
menurun pada titik balik maksimum.
2. Pada analisis dengan agregat tahun,
penetapan nilai k sebagai faktor pengali
LHRT untuk mendapatkan volume jam
perencanaan sesuai MKJI 1997 sebesar
0,09 untuk jalan perkotaan sudah terlalu
tinggi sehingga perlu untuk ditinjau
kembali. Untuk kasus Perintis kemerdekaan
Km.11-Km.15 dengan menggunakan nilai k
sebesar 0,09 ternyata menghasilkan v/c
rasio mencapai 0,19.
3. Pada v/c rasio tinggi mendekati arus jenuh
pola hubungan yang akan terjadi pada
umumnya adalah negatif, dimana v/c rasio
yang meningkat akan berpengaruh terhadap
menurunnya angka kecelakaan. Begitupun
sebaliknya pada v/c rasio rendah pola
X
X
X
X
hubungan yang akan terjadi pada umumnya
adalah positif, dimana v/c rasio yang
menurun akan berpengaruh terhadap
naiknya angka kecelakaan.
Saran-Saran
1. Untuk menganalisis hubungan antara v/c
rasio dengan angka kecelakaan dapat
dilakukan dengan berbasis ruas pada
agregat tahun maupun dengan berbasis
volume lalu-lintas pada saat terjadinya
kecelakaan dengan agregat jam
2. Untuk kepentingan perencanaan secara
makro analisis berbasis ruas akan lebih
relevan akan tetapi untuk keperluan mikro,
analisis berbasis volume jam kecelakaan
akan lebih tepat, dimana setiap kejadian
kecelakaan akan dievaluasi pada volume
lalu-lintasnya saat itu.
3. Untuk memperkaya studi empiris, perlu
penelitian serupa dengan lokasi yang
berbeda dan penelitian hubungan tingkat
kecelakaan dengan faktor-faktor lalu-lintas
yang lain seperti kecepatan, kepadatan
maupun headway untuk dapat memperoleh
hubungan yang lebih baik antara pengaruh
kondisi lalu-lintas terhadap tingkat
keselamatan lalu-lintas.
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